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Shops in Magdeburg:
  Lübecker Straße 92
  Alter Markt 13-14
LIMAR Kinderhelm „242”
» mit abnehmbarem Rücklicht 
 RÖMER Kindersitz
„Jockey Comfort Nick”
HAIBIKE E-BIKE „SDURO Trekking RC”














E-Bikes für entspannte Aus  üge
Ab sofort:
0%-Finanzierung für alle Räder!
ELEKTRISIERT IN DEN FRÜHLING !

















































































21 Was tun bei Korrosion im 
Fahrradschloss?
 Buchtipp






Mehr Radverkehr ist gesellschaftlich erwünscht 
und politisch gewollt. immer mehr Menschen 
steigen aufs Rad, das hat die Politik nach 
Jahren des zögerns begriffen. Der nationale 
Radverkehrsplan ist auf Bundesebene eine gute 
grundlage. Viele Millionen stehen bereit für 
Projekte vom Verkehrskonzept bis zum 
Radschnellweg.
Auch im neuen sächsischen Landeshaushalt 
wurden die Mittel für den Radwegebau erhöht, 
mehr noch: im Koalitionsvertrag ist das zíel 
formuliert, Kommunen und Landkreise bei der 
Förderung des Radverkehrs besser zu unter-
stützen.
Dennoch fügen sich die vielen Bausteine noch 
nicht zu einem großen ganzen zusammen. Das 
zeigen die ergebnisse des Fahrradklima-Tests, 
mit dem der ADFC im Herbst 2014 zum 
sechsten Mal die zufriedenheit mit den 
Radfahr-Bedingungen ermittelt hat. An vielen 
Stellen herrscht Stagnation: Verkehrspolitiker 
sehen zwar die notwendigkeit, den Radver-
kehr voranzubringen, scheuen sich aber vor 
Lösungen, beispielsweise bei Flächenkonflikten 
zwischen Rad-infrastruktur und Parkraum. 
Auch die ausreichende Finanzierung sicherer 
und komfortabler Wege für den Radverkehr ist 
kaum durchsetzbar.
Schließlich fehlt es an ausreichender Vernet-
zung der Akteure, das kann man sinnbildlich 
vor den großstadtbahnhöfen sehen, wo viele 
Fahrräder auf viel zu wenige Fahrradständer 
treffen. So richtig zuständig für den Fahrrad-
Boom fühlt sich im ernstfall nämlich keiner. 
Manche Bundesländer zeigen, wie durch die 
Vernetzung verschiedener Radverkehrs-
Akteure viele Reibungsverluste vermieden und 
mühsame parallele Lerneffekte beschleunigt 
werden könnten.
ein weiterer wichtiger Baustein ist die Rück-
kopplung der „Anbieter“ von Radverkehr – 
also beispielsweise Landesregierungen, 
Stadtverwaltungen, Verkehrspolitikern – mit 
den nutzern. eine Form dieser Rückkopplung 
ist der Fahrradklima-Test, um den es in 
unserem Titelthema geht.
zum Schluss geht nichts ohne überzeugende 
Persönlichkeiten, die für die fahrradfreundliche 
Stadt einstehen. Boris Johnson, der Londoner 
Bürgermeister auf dem Titel dieser Ausgabe, 
ist eine solche Figur. Die Themsestadt war ja 
bisher eher nicht bekannt als Radverkehrsme-
tropole. Sie hatte aber ein veritables Ver-
kehrsproblem, bei dem an ein „weiter so“ 
nicht zu denken war. Um dieser Herausforde-
rung zu begegnen, hat Johnson verschiedene 
große Radverkehrsprojekte angestoßen. 
Daneben hat er aber auch seine Rolle als 
Bürgermeister begriffen und nutzt sie bewusst 
als Vorbild zur Popularisierung eines neuen 
Verkehrsverhaltens. immer mehr Londoner 
geschäftsleute folgen seinem Beispiel – mit 
dem Rad zur Arbeit.
in diesem Sinne – viel Freude bei der Lektüre 
des Reflektor-Magazins!
Konrad Krause und Benedikt Krüger
Unterwegs fürs Rad: Boris John-
son, Bürgermeister von London.  
 Foto: Andrew Parsons/i-Images
 Sachsen
13 Erstes ADFC-Programm für die 
Oberlausitz erschienen
 Fahrradkultur
18 Ist Radfahren gesund?
inHALT
Konrad Krause, geschäftsführer des ADFC Sachsen, und 




















erster Platz bundesweit Bocholt (Note 1,3 )  
erster Platz in Sachsen Leipzig, Markkleeberg (Note 2,3 ) 
Letzter Platz bundesweit Pforzheim (Note 4,7 )  
Letzter Platz in Sachsen  Freital, Plauen (Note 3,7 ) 
Beste großstadt bundesweit Münster (Note 1,4 )  
Beste großstadt in Sachsen  Leipzig (Note 2,3 ) 
Foto: Konrad Krause
Radfahren ist ... Spaß oder Stress
erster Platz bundesweit Ketzin/Havel (Note 1,2 )  
erster Platz in Sachsen  Markkleeberg (Note 2,3 ) 
Letzter Platz bundesweit  Vaihingen an der Enz (5,0 )  
Letzter Platz in Sachsen  Zschopau (Note 4,5 ) 
Beste großstadt bundesweit Münster (Note 2,0 )  





















erster Platz bundesweit Mörfelden-Walldorf (Note 1,5 )  
erster Platz in Sachsen  Löbau (Note 2,3 ) 
Letzter Platz bundesweit  Zschopau (Note 5,6 )  
Letzter Platz in Sachsen  Zschopau (Note 5,6 ) 
Beste großstadt bundesweit  Münster (Note 1,6 )  




erster Platz bundesweit Ketzin/Havel (Note 1,5 )  
erster Platz in Sachsen  Ebersbach (Note 2,7 ) 
Letzter Platz bundesweit  Görlitz, Frankfurt/O. (Note 5,6 )  
Letzter Platz in Sachsen  Görlitz (Note 5,6 ) 
Beste großstadt bundesweit Wuppertal (Note 2,9 )  
Beste großstadt in Sachsen Chemnitz (Note 3,9 ) 
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Unter den Teilnehmern überwogen die Männer 
mit 62 % leicht den Anteil der Frauen. Dieser Wert 
korrespondiert allerdings mit den Ergebnissen der 
letzten MiD-Umfrage, wonach 58 % aller gefahrenen 
Radkilometer in Deutschland von Männern zu-
rückgelegt werden. Auch wenn die sogenannten 
Intensiv-Nutzer die Mehrzahl unter den Befragten 
stellen, wird der Fahrradklima-Test keineswegs von 
einer eingefleischten Fahrradklientel dominiert. Nur 
16 % der Fragebögen wurden von ADFC-Mitgliedern 
ausgefüllt. Rund 80 % gaben zudem an, im Alltag 
multimodal unterwegs zu sein.
Insgesamt 468 Städte haben die Mindestteilneh-
merzahl von 50 Personen erreicht und es damit in 
die Endauswertung geschafft (2012 waren es 332). 
Nimmt man die Gesamtzahl der Einwohner in den 
bewerteten Städten zusammen, repräsentieren sie 
rund die Hälfte der deutschen Gesamtbevölkerung.
aus, ob man sich auf den Fahrradsattel schwingt oder 
nicht. Solche Motive und Befindlichkeiten näher zu 
beleuchten, ist Ziel des Fahrradklima-Tests, den der 
ADFC inzwischen in der sechsten Auflage organisiert 
hat.
Ein gutes Fahrradklima bedeutet mehr als der Bau von 
Radwegen. Deshalb behandeln von den 27 Fragen, die 
beim Fahrradklima-Test zu beantworten sind, ledig-
lich sechs unmittelbar Aspekte der Infrastruktur. Der 
Großteil der Fragen bezieht sich auf andere Aspekte, 
die mehr Menschen auf das Rad bringen können: 
zum Beispiel das Sicherheitsgefühl beim Radfahren, 
die Akzeptanz als Verkehrsteilnehmer oder die Kon-
trolle von Falschparkern auf Radwegen.
Der Fahrradklima-Test 2014 lässt unbestreitbar 
erkennen, dass sich immer mehr Menschen für gute 
Radfahr-Bedingungen interessieren. Bundesweit 
haben über 100.000 Menschen teilgenommen. Das 
entspricht einer Zunahme von 25 %.
Der Fahrradklima-Test in Sachsen
Auch in Sachsen ist das Interesse der Radfah-
rer am Fahrradklima-Test weiter gewachsen. 
23 Städte gingen in die Wertung ein. 5.681 
Radfahrer haben ihre Stadt bewertet, im 
Gegensatz zur letzten Erhebung vor zwei 
Jahren (12 Städte und ca. 3.000 Teilnehmer in 
Sachsen) eine deutliche Steigerung. Einige der 
neu hinzugekommenen Kommunen wie Löbau 
Chefsache Radverkehr?
Text von Benedikt Krüger und Konrad Krause
Immer mehr Städte versprechen sich 
durch die engagierte Förderung des 
Radverkehrs handfeste Vorteile: Fahrrad-
städte brauchen weniger Verkehrsraum, haben 
Lärm- und Feinstaub im Griff und eine insgesamt 
zufriedenere Bevölkerung als Städte, die auf die Be-
vorzugung des Autos setzen. Ein gutes „Fahrradklima“ 
hilft also nicht nur den Radfahrern selbst, sondern ist 
eng verknüpft mit den Lebensbedingungen in Stadt 
und Land.
Doch an welchen Faktoren hängen Erfolg und Miss-
erfolg einer Radverkehrsstrategie? Was könnte ein 
sinnvoller Indikator zur Messung der „Fahrradfreund-
lichkeit“ sein? Die Anzahl gebauter Radwegkilometer? 
Die Höhe des Etats beim Radwegebau? Die Zahl der 
Radfahrer, die in Unfälle verwickelt werden?
Viel stärker als die „harten Faktoren“ wirken sich 
Aspekte wie Zufriedenheit oder das Sicherheitsge-
fühl beim Radfahren auf die tägliche Entscheidung 
Der Fahrradklima-Test des ADFC in Sachsen.
Der Fahrradklima-Test in zahlen
2005 2012 2014
Teilnehmer bundesweit 26.000 79.000 103.000
Anteil ADFC-Mitglieder 23 % 19 % 16 %
Teilnehmer in Sachsen 893 3.014 5.681
Bewertete Städte bundesweit 142 332 468
Bewertete Städte in Sachsen 5 12 23
Die Farb-
Bedeutung 


























erster Platz bundesweit Reken (Note 1,6 )  
erster Platz in Sachsen  Löbau (Note 3,0 )
Letzter Platz bundesweit  Vaihingen an der Enz (Note 5,4 )  
Letzter Platz in Sachsen Zschopau, Ebersbach (Note 5,3 )
Beste großstadt bundesweit  Münster (Note 2,5 )  
Beste großstadt in Sachsen  Leipzig (Note 3,8 )
Foto: Olaf Matthies
Förderung des Radverkehrs in jüngster zeit
erster Platz bundesweit Bocholt (Note 2,0 )  
erster Platz in Sachsen  Leipzig (Note 3,3 )
Letzter Platz bundesweit  Zschopau (Note 5,8 )  
Letzter Platz in Sachsen Zschopau (Note 5,8 )
Beste großstadt bundesweit Freiburg i.Br., Münster (Note 2,9 )  
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litz mit Note 5,6), das Fahren im Mischverkehr mit 
Kfz (Ebersbach mit Note 5,5) und die Wegweisung 
für den Radverkehr (Limbach-Oberfrohna mit Note 
4,9).
Vorherrschender Trend: Stagnation
In der Summe fällt im Vergleich zum Fahrradklima-
Test 2012 auf, dass die Ergebnisse in vielen Bereichen 
stagnieren. Von den drei sächsischen Metropolen hat 
im Städteranking allein Chemnitz einen sichtbaren 
Sprung nach vorne gemacht. Hier gibt es in fast allen 
Kategorien (außer Fahrradmitnahme im ÖPNV, 
Fahrraddiebstahl und öffentliche Leihräder) Verbesse-
rungen zwischen 0,1 und 0,6 auf der Notenskala. Ins-
gesamt betrachtet reichen diese vielen kleinen Schritte 
in Chemnitz allerdings nur für eine Note 3,75, also 
0,2 Notenpunkte besser als vor zwei Jahren.
Sichtbar absetzen kann sich die Fahrradstadt Chem-
nitz damit von Dresden, wo sich seit 2012 die Bewer-
tung kaum geändert hat. Einzig die Verfügbarkeit von 
öffentlichen Leihrädern (Note 2,7, 2012 noch Note 
3,5) sticht in Dresden hervor. So sprunghaft wie die 
Bewertung sich verbessert hat, so leicht lässt sie sich 
erklären: In der Elbestadt gibt es seit 2014 eine Flotte 
von 500 SZ-Bikes, die man sich an zahlreichen Stellen 
in der Stadt einfach und schnell ausleihen kann. Ihre 
Stadtspitze bewerten die Dresdner Radfahrer insge-
samt aber als unambitioniert.
Nennenswerte Entwicklungen – weder zum Positiven 
noch zum Negativen – gibt es in der Landeshaupt-
stadt keine. Und so bleibt für den ADFC hier noch 
viel zu tun und eine gewisse Hoffnung, dass sich der 
Radverkehr nach den OB- und Dezernentenwahlen 
im Sommer 2015 zu einem politischen Thema entwi-
ckelt, das auch außerhalb großspuriger Sonntagsreden 
vorkommt.
Auch in Leipzig fällt die Bewertung im Vergleich zu 
2012 nicht besonders euphorisch aus. Die Messe-
stadt erreicht zwar in der Gesamtwertung wieder den 
ersten Platz der Großstäde in den neuen Bundes-
ländern. Mit einer Note 3,61 kann dies aber nur ein 
schwacher Trost sein. Immerhin ergibt die Befragung 
für Leipzig, dass der Stellenwert des Radverkehrs für 
Politik und Verwaltung in der öffentlichen Wahrneh-
mung gestiegen ist. Die langen politischen Streitig-
keiten um ambitionierte verkehrspolitische Ziele, die 
starken Stimmen gegen die neuen Radstreifen und ein 
deutlich erkennbares Problem mit Falschparkern auf 
Radwegen führen in Leipzig zu einer eher zurückhal-
tenden Bewertung, obwohl in der Messestadt in den 
letzten Jahren einiges an hochwertiger Radverkehrsin-
frastruktur hinzugekommen ist.
In dem sächsischen Einerlei der Stagnation stechen 
ein paar einzelne positive Entwicklungen hervor. Ne-
ben dem schon erwähnten Leihradsystem in Dresden 
betreffen die Verbesserungen insbesondere die Öff-
nung von Einbahnstraßen für den Radverkehr. Hier 
holen Freiberg (von 4,6 auf 3,9) und Chemnitz (von 
4,3 auf 3,7), aber auch Pirna und Görlitz etwas auf.
Eine entscheidende Fragestellung des Fahrradklima-
Tests war die nach der Förderung des Radverkehrs in 
jüngster Zeit. Von Note 3,6 auf 3,3 konnte sich hier 
Leipzig verbessern, Pirna arbeitete sich von 4,8 auf 4,5 
hoch und in besonders großen Schritten haben sich 
bei dieser Frage Freiberg (von 4,7 auf 3,8) und Zwi-
aber die meiste Arbeit noch vor sich. Auch Zwickau, 
das in Expertenkreisen vor allem für seinen extrem 
hohen Autoverkehrsanteil bekannt ist, konnte sich 
im Vergleich zu 2012 ein Stück Richtung Mittelfeld 
vorarbeiten.
Besonders deutlich zeigen sich die Defizite in einigen 
sächsischen Mittelstädten. In der Wertung in Sach-
sen landeten Freital, Ebersbach und Zschopau ganz 
unten, was keineswegs mit der Topografie zu tun hat. 
Zschopau sticht damit hervor, dass es nicht nur in 
Sachsen ganz hinten gelandet ist, sondern auch in der 
bundesweiten Wertung aller 468 Klimatest-Städte in 
zwei Kategorien den letzten Platz belegt. Sowohl die 
„Förderung in jüngster Zeit“ als auch die „Öffnung 
von Einbahnstraßen für den Radverkehr“ scheint hier 
bisher kein Thema zu sein. Selbst günstig zu finanzie-
rende Verbesserungen für den Radverkehr – wie eben 
die Freigabe von Einbahnstraßen – werden vielerorts 
aus Unwillen der Kommunalpolitiker oder Unkennt-
nis der Bürgermeister nicht in Angriff genommen.
Damit nicht genug: In fünf der 27 Kategorien sind 
sächsische Städte Schlusslicht. Neben den beiden 
genannten ist das außerdem der Fahrraddiebstahl (Gör-
und Markkleeberg belegen im sächsischen Vergleich 
Spitzenplätze, andere wie Freital oder Zschopau 
erweitern die Skala nach unten.
Für eine kleine Überraschung sorgt Chem-
nitz. War die Stadt bisher für ihre Radver-
kehrsförderung nicht besonders bekannt, 
scheint hier in den letzten Jahren manches 
in Bewegung gekommen zu sein. Neben der 
Führung des Radverkehrs an Baustellen (Note 
4,6) haben auch die Öffnung weiterer Einbahn-
straßen und die Abstellmöglichkeiten (beides Note 
3,7) im Vergleich zu 2012 bessere Noten bekommen. 
Ein Indiz dafür, dass das weit verbreitete Vorurteil 
nicht stimmt, nur in flachen Städten seien gute Bedin-
gungen zum Radfahren erreichbar.
Auch Freiberg und Zwickau holen im Vergleich 
zu 2012 merklich auf – wenn auch auf niedrigem 
Niveau. Die Freiberger nehmen wohlwollend zur 
Kenntnis, dass sich ihre Rathausspitze in letzter Zeit 
engagierter für den Radverkehr einsetzt. Tatsächlich 
ist in der Silberstadt in den letzten zwei Jahren so 
manches für den Radverkehr passiert. Die im letzten 


































































































































 100.000 – 200.000* 
 50.000 – 100.000
 < 50.000
ADFC-Fahrradklima-Test 2014 in Sachsen
Gesamtwertung und Teilnehmerstädte 
www.fahrradklima-test.de          www.adfc-sachsen.de
*in Sachsen nicht vorhanden
Städtegrößenklassen (Einwohnerzahl):Bewertung nach Schulnoten:
Grafik: Konrad Krause & Antje Münch
Wegweisung für Radfahrer
erster Platz bundesweit  Bocholt, Reken (Note 1,7 )  
erster Platz in Sachsen  Markkleeberg (Note 2,6 )
Letzter Platz bundesweit  Limbach-Oberfrohna (Note 4,9 )  
Letzter Platz in Sachsen  Limbach-Oberfrohna (Note 4,9 )
Beste großstadt bundesweit  Münster (Note 1,9 )  
Beste großstadt in Sachsen  Leipzig (Note 3,2 )
Foto: Michael Haase
zügiges Radfahren
erster Platz bundesweit Bocholt, Ketzin/Havel (Note 1,3 )  
erster Platz in Sachsen Löbau, Markkleeberg (Note 2,1 )
Letzter Platz bundesweit  Vaihingen an der Enz (Note 5,2 )  
Letzter Platz in Sachsen  Zschopau (Note 4,9 )
Beste großstadt bundesweit  Münster (Note 1,5 )  


























 9. - 10. Mai Im Ferienpark bad sonnenland bei Moritzburg
DRESDEN,
ahoi!
Die GlobeBoot ist das große Outdoor Testival für die ganze Familie. 
Testen Sie eine große Auswahl an Booten und Zelten gleich vor Ort 
und entdecken Sie viele attraktive Angebote.
Ob Sie den Kletterturm erklimmen, Bogenschießen, oder bei der 
Outdoor-Olympiade mitmachen. Hier ist für jeden Outdoor-Fan 
etwas dabei – der Eintritt ist frei!
Mehr Infos unter www.globetrotter.de/globeboot
GLOB-4-15-1002-04 AZ_GlobeBoot_Dresden_184x252_4c_RZ.indd   1 17.03.15   18:02
Anzeige
den Radwegebau, sondern auch um die Unterstüt-
zung eines neuen, für Mensch und Umwelt verträg-
licheren Verkehrsmixes und eine bessere Vernetzung 
und Kommunikation der Akteure.
Diese Aufgaben in den Griff zu kriegen, hat sich die 
2014 gewählte sächsische Regierung auf die Fahnen 
geschrieben. Sie möchte die Kommunen und Land-
kreise bei der Gründung einer Arbeitsgemeinschaft 
fahrradfreundlicher Städte und Gemeinden, so wie 
es sie beispielsweise in Nordrhein-Westfalen schon 
seit über 20 Jahren gibt, unterstützen. Eine solche 
Maßnahme käme zum richtigen Zeitpunkt, denn 
obwohl immer mehr Menschen sich aufs Fahrrad set-
zen, in immer mehr Städten der Wille zur Förderung 
der Mobilität mit dem Rad artikuliert wird und sich 
manche Stadtpolitiker und Ämter schon auf den Weg 
gemacht haben, fehlt es oft an Radverkehrs-Know-
how und Vernetzung der verschiedenen Akteure.
Der ADFC ist bereit, an dieser Zukunftsaufgabe 
mitzuarbeiten und in den Städ-
ten und Gemeinden sein 
Know-how konstruktiv 
zur Verfügung zu stellen. 
Grundlage hierfür sind 
die detaillierten regi-
onalen Ergebnisse des 
Fahrradklima-Tests. 
ckau (von 5,0 auf 4,2) in die richtige Richtung bewegt. 
Gerade die Ergebnisse dieser Fragestellung beim Fahr-
radklima-Test zeigen, dass eine engagierte Förderung 
des Radverkehrs durchaus honoriert wird.
Chefsache Radverkehr – der ADFC ist dabei
Mehr Radverkehr ist politisch gewollt und gesell-
schaftlich erwünscht. Mit dem nationalen Radver-
kehrsplan hat sich die Bundesregierung klar zum 
Radverkehr bekannt. Auch CDU und SPD im 
Freistaat haben sich in ihrer Koalitionsvereinbarung 
klar zum Radverkehr bekannt, der Radverkehrsanteil 
in Sachsen soll „nennenswert erhöht“ werden.
Dreh- und Angelpunkt erfolgreicher Radverkehrsför-
derung in Städten und Gemeinden sind die Rat-
häuser und Stadtverwaltungen. Wir brauchen mehr 
Bürgermeister, die die Förderung des Radfahrens 
zur Chefsache machen, sowohl in den kleinen und 
mittelgroßen Städten als auch in Dresden, Leipzig und 
Chemnitz. Und so betrachtet können die Ober-
bürgermeisterwahlen in vielen sächsischen Städten 
auch eine Chance für den Radverkehr sein. Denn 
in den nächsten Jahren stehen gerade für das Wohl 
und Wehe des Radverkehrs entscheidende Schritte 
an: Wer lebenswerte, attraktive Städte will, muss weg 
von der autogerechten Stadt und mehr Platz schaffen 
für Menschen, die mit dem Rad fahren oder zu Fuß 
gehen. Der Raum in den Städten muss neu aufgeteilt 
werden. Das geht nicht ohne Abstriche, zum Beispiel 
bei Parkplätzen.
Der Freistaat ist gefragt, den Kommunen und Land-
kreisen beim Radverkehr stärker unter die Arme zu 
greifen. Dabei geht es nicht nur um Fördermittel für 
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Ebenfalls neu ist das Radtourenprogramm für das 
Jahr 2015. Die ersten geführten Touren haben schon 
stattgefunden. Also: Schnell ein Exemplar in der Ge-
schäftsstelle auf dem Bischofsweg abholen oder (nur 
Mitglieder) kostenlos per Post bestellen.
DReSDenFahrrad sicher – Werkstatt hilft – Kaffee brüht
Der Schlesische Platz ist eine „wunde Stelle“ für 
Radfahrer in Dresden. Jeder parkt sein Rad, wo er nur 
kann – wenn er denn überhaupt kann. Nicht nur die 
wenigen Fahrradparkplätze - auch Bäume und andere 
Abstellflächen sind häufig restlos belegt. Bereits An-
fang 2013 sammelte der ADFC Dresden knapp 1.000 
Unterschriften für mehr Fahrradbügel am Bahnhof 
Neustadt, passiert ist bisher leider nichts.
Oder doch? Es ist mittlerweile bekannt, dass die 
Stadtverwaltung Anfang 2015 an einem EU-Förder-
mittel-Antrag für eine Fahrradstation am Schlesischen 
Platz arbeitet. Umsonst waren die Unterschriften also 
nicht. Wie und wo genau soll die Fahrradstation aber 
gebaut werden, sollten die Fördergelder genehmigt 
und die Kostenfrage geklärt werden?
Bereits 2013 suchten Architekturstudenten der Hoch-
schule für Technik und Wirtschaft unter Leitung von 
Frau Prof. Dr.-Ing. Mary Pepchinski Antworten auf 
diese Frage zu finden. Es sind vielfältige Gestaltungs-
vorschläge für eine Radstation auf dem Schlesischen 
Platz entstanden, die den Anforderungen an Funktio-
nalität und Ästhetik genügen sollen.
Der abgebildete Entwurf vereint zum Beispiel eine 
überdachte Fahrradstation mit einer Fahrradwerk-
statt, Ladestationen für E-Bikes und einem Café im 
Funktionsbereich. Und gläserne Wände sollen das 
Sicherheitsgefühl auch bei Dunkelheit fördern. Somit 
kommt dieser Vorschlag unserer Idealvorstellung von 
einer Radstation recht nahe, die mit den Stichworten 
trocken, sicher und Service zusammengefasst werden 
kann. Konkret heißt das:
 wettergeschützte Stellplätze,
 barrierefreier Zugang, gute Schließmöglichkeiten 
und übersichtliche, ausreichend beleuchtete Räum-
lichkeiten,
 Fahrradverleih, Fahrradwerkstatt, Touristeninfor-
mation, öffentliche Toiletten und Café.
Die Entwürfe der 
HTW-Studenten wurden 
anhand von 16 Kriterien 
vom ADFC Dresden 
bewertet, die Ergebnisse 
sind unter adfc-dresden.
de/2053 einzusehen. Die 
Stadtverwaltung hat die 
Gestaltungsvorschläge 
zur Kenntnis genommen. 
Nun heißt es abzuwar-





 Öffentliche Vorstandssitzung: 1. Mittwoch im Monat, 19.00 Uhr,  
ADFC-Laden
 AG Verkehr: in der Regel am 1. Dienstag im Monat,  
ADFC-Laden (bitte für genauen Termin in der Geschäftsstelle melden)
 Critical Mass: letzter Freitag im Monat, 18.30 Uhr,  
an der Skaterbahn Lingnerallee
 Mittwochsradeln: 8. April bis 30. September 2015, 18.00 Uhr, 
Goldener Reiter
 Fahrradcodierung per Klebeetikett:  
jeden 1. & 3. Mittwoch im Monat (April – September),  
17.00 – 19.00 Uhr, ADFC-Laden
einzeltermine:
 Saisoneröffnungsradtour am 12. April nach Hoflößnitz, ca. 45 km,  
Treff 10.00 Uhr, Goldener Reiter
 AG Rad an der Uni: 22. April, 19.00 Uhr, StuRa-Baracke,  
Sitzungsraum
 ADFC-Forum zur OB-Wahl: 6. Mai, 19.00 Uhr,  
Verkehrsmuseum Dresden
Weitere Termine  
finden Sie auf www.adfc-dresden.de/termine.
Termine
DReSDen
ADFC Dresden e.V. 
Bischofsweg 38 
01099 Dresden
Tel.: 0351-501 39 15 





Mo 10 – 15 Uhr 
Mi  15 – 19 Uhr
Kontakt
Radstationentwurf von HTW-Studentin eileen Muschko. Bild: Eileen Muschko
Karte der Aktivitäten und Erfolge
können sehr gut Unterstützung bei dieser Arbeit 
gebrauchen. Wenn du, lieber Leser, dich einbringen 
und uns unterstützen möchtest, komm zum nächsten 
Treffen der AG Verkehr. Es gibt viel zu tun!
Was macht der ADFC 
Dresden eigentlich? 
Radtouren – jawohl, 




ne Bekanntheit und 
Beliebtheit. Und sonst? 
Jede Menge, aber das war 
für viele bisher gar nicht 
so leicht herauszufinden. 
Als kleiner Schritt zu 
mehr Transparenz gibt 
es nun eine neue Karte 
mit einem Teil unserer 
Aktivitäten und Erfolge. 
Die Karte stellt mit 
Ampel-Symbolen dar, wo 
in der Stadt die Aktiven 
des Vereins erfolgreich 
waren. Mit einem Klick 
auf die Ampel erscheint 
eine kurze Erklärung der 
Maßnahme.
In der Karte ist zum Beispiel zu sehen, dass die 
Louisenstraße seit 2012 für Radfahrende in beiden 
Richtungen freigegeben und die Durchfahrt durch  
die Filmnächte am Elbufer seit 2011 möglich ist –  
alles aufgrund des Einsatzes unserer Mitglieder. Wir 






Plädoyer für die 
Wiederherstellung 









zu 100 % über 
Spenden finanzierte Heft verteilen wir kostenlos und 
hoffen damit einen Beitrag zur zügigen Sanierung zu 
leisten.
Für Studierende, Uniangehörige und weitere Interes-
senten gibt es nun eine Möglichkeit, sich zu Themen 
mit Bezug zum Radfahren auszutauschen und das 
Thema „Rad an der Uni“ voranzubringen. Wir rufen 
zur Gründung einer ADFC-Hochschulgruppe auf. 
Das erste Treffen findet am Mittwoch, 22.4.2015, um 
19 Uhr im Sitzungszimmer der StuRa-Baracke der 
TU Dresden statt.
Gründung ADFC-Hochschulgruppe an der  
TU Dresden
Weitere Termine werden auf www.adfc-dresden.de 
bekannt gegeben. Die Themen für die Gruppe sind 
offen, z.B. Radfahren in Kunst und Kultur bzw. 
Naturwissenschaften, Werbung für sanfte Mobilität, 
Fahrrad-Abstellanlagen und Aktionen zum Radver-
kehr an der Uni oder im Uni-Umfeld.
Längere Öffnungszeiten
Seit der Mitgliederversammlung 
am 4. Februar ist unsere 
Geschäftsstelle montags eine 
Stunde länger geöffnet 
(jetzt bis 15 Uhr). 
Vielen Dank an die groß-
zügigen Spender/innen, die 
das ermöglicht haben!
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DReSDen 
Aufgrund politischen Drucks vom ADFC Dresden 
und unserer Einwendung zum Haushaltsentwurf hat 
der Stadtrat die geplanten Radverkehrs-Ausgaben im 
städtischen Doppelhaushalt 2015/2016 von 950.000 € 
auf 2.950.000 € verdreifacht. So lautete die Antwort 
des Finanzbürgermeisters Hartmut Vorjohann vom 
28.1.2015 auf unseren Widerspruch: „Nach Prüfung 
und Beratung in den entsprechenden Gremien wurde 
Ihrer Einwendung zur Erhöhung der Mittelbereit-
stellung für Radverkehrsmaßnahmen des allgemeinen 
Mehr Geld für Radverkehrsprojekte
Straßenbaus, für spezielle Radverkehrsmaßnahmen, 
den Abbau der Verkehrssicherheitsdefizite und die Be-
reitstellung von finanziellen Mitteln zur zügigen Um-
setzung des zu beschließenden Radverkehrskonzeptes 
mit Beschluss des Stadtrates [...] entsprochen. Die 
Mittel für den Radwegeausbau wurden um 1.000 T€ 
im Jahr 2015 und im Jahr 2016 angehoben.“
2 5 .  &  2 6 .  A P R I L  2 0 1 5  ·  W A S S E R S C H L O S S  K L A F F E N B A C H
MESSE  LIFESTYLE  SHOW
www.fahr-rad-chemnitz.de
FRC_184x60_01.indd   1 06.03.2015   10:01:36
ANZEIGE
ADFC Chemnitz e. V. 
Geschäftsstelle u. Infoladen: 
Umweltzentr., Henriettenstr. 5  
09112 Chemnitz





Mo 14.30 – 18.00 Uhr 
Do   9.00 – 12.00 Uhr
Kontakt
CHeMniTzChemnitz: Alles wird gut
Soweit ist es doch nicht. Aber nach monatelangen 
Bauarbeiten an der Annaberger Straße mit z.T. 
katastrophaler Radverkehrsführung ist eine passable 
Lösung fertiggestellt. Nach dem Viadukt beginnt in 
landwärtiger Richtung ein Radstreifen. Die frühere 
Abfahrt vom Rad-/Fußweg führte direkt auf eine 
schlecht einsehbare und stark befahrene Fahrspur. 
 
Bei der jetzigen Lösung ist das subjektive Sicherheits-
gefühl deutlich besser. 
 TextundFoto:BerndRößiger
Die drei östlichsten ADFC-Ortsgruppen von Sachsen 
haben jetzt ihr erstes gemeinsames Veranstaltungs-
programm für die Oberlausitz veröffentlicht. Die 
Aktiven aus Bautzen, Görlitz und Zittau haben 
gemeinsam mit einem ADFC-Mitglied aus Löbau 
vor allem Radtouren geplant, aber beispielsweise auch 
eine Foto-Lastenradausstellung, die noch bis Ende 
Mai in Görlitz zu sehen ist.
Die insgesamt mehr als 60 Touren starten in der 
Radfahrsaison als Feierabendtour unter der Woche 
am frühen Abend oder als Tagestouren am Wo-
chenende und führen zu interessanten kulturellen, 
architektonischen oder landschaftlichen Plätzen in der 
Erstes ADFC-Programm für die Oberlausitz erschienen
Region, teils bis nach Polen und Tschechien. Strecken 
zwischen 20 und 90 Kilometern mit unterschied-
lichen Schwierigkeitsgraden sind insbesondere für 
Freizeitradler gedacht, je nach Streckenprofil für mehr 
oder weniger Trainierte. Alle Touren sind terminlich 
so geplant, dass sie sich nicht überschneiden. Beson-
ders eifrige Radler könnten also sogar in mehreren 
Städten regelmäßig mit auf Tour fahren.
Das Programmheft im handlichen Format ist in einer 
Auflage von 10.000 Stück erschienen und liegt an ver-
schiedenen zentralen Punkten in den vier Städten aus, 
unter anderem im Handel, in Bibliotheken, Hoch-
schulen und Tourist-Informationen.









Radebeul: ADFC organisiert Fahrradreparatur  
für Asylbewerber
Die Ortsgruppe Radebeul des ADFC engagiert sich 
für Asylbewerber durch den Aufbau einer Fahrrad-
werkstatt. Ziel ist es, den Asylbewerbern eine größere 
Mobilität zu ermöglichen und die Selbsthilfe zu 
fördern. Mit finanzieller Unterstützung der Rotarier 
werden Werkzeuge und Ersatzteile beschafft. Der 
Heimbetreiber ITB richtete eine abschließbare Garage 
ein. Der Verein Buntes Radebeul stellt den Kontakt zu 
den Heimbewohnern her.
Der ADFC unterstützt das Projekt bei der Beratung 
zur Erstausstattung und ein Mitglied wird regelmäßig 
die Heimbewohner bei der Reparatur und Herrich-
tung von Rädern betreuen. Weiterhin sollen Informa-
tionsveranstaltungen zum Verkehrsrecht durchgeführt 
werden. Offiziell eröffnet wird die Werkstatt am 28. 
März 2015. IngoSteinberg
Diese Menschen haben sich 2014 für Freude und Sicherheit am 
Radfahren in Dresden engagiert. ihr einsatz ist unermesslich 
und dabei gab es viele erfolgserlebnisse und viel Spaß. Bist du 
2015 dabei? 
Aktiv im ADFC
  Bild: Nils Larsen
1
reflektor sommer 2015RegiOnAL RegiOnAL
15
reflektor sommer 2015
ZEITLOS UND LANGLEBIG 
BESTE BERATUNG UND MONTAGE
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Bautzen auf dem Weg zur Fahrradstadt?
Vielleicht kam der ADFC-Fahrradklimatest 2014 für 
die Stadt Bautzen zu früh! Wieder attestierten dieses 
Mal 174 Radfahrer ihrer Stadt nur ein ausreichend 
(Note 4,0). Kritisiert wurden beispielsweise die 
mangelnde Öffnung der Einbahnstraßen, unzurei-
chende Werbung für 
das Radfahren und die 
fehlende Winterräumung 
der Radwege. So landete 
Bautzen nur auf Platz 
218 von 292 Städten in 
der Größenklasse unter 
50.000 Einwohner.
Der Wille zur Entwick-
lung fahrradfreundlicher 
Verkehrspolitik ist mit 
dem Radverkehrskonzept 
seitens der Stadtverwal-
tung dokumentiert. Jetzt 
liegt es an der Verwal-
tung, diesen Willen auch 
durch konkrete Maß-
nahmen umzusetzen. So 
drängt die Ortsgruppe 
Bautzen bereits seit 
knapp zwei Jahren zur 
Freigabe einer Vielzahl 
von Einbahnstraßen 
in der Stadt. Bis auf 
wenige Ausnahmen tat 
sich jedoch noch nichts, 
obwohl das Radkonzept 
konkrete Vorschläge 
hierzu unterbreitet. Im-
merhin wurde vor wenigen Wochen der Versuch einer 
Verkehrsberuhigung in der Innenstadt gestartet – eine 
Umsetzung des genannten VEP. Mit Tempo 30 durch 
die Hauptverkehrsachse des Stadtzentrums bedeutet 
auch für den Radfahrer höhere Sicherheit und ist der 
richtige Ansatz aus Sicht der Ortsgruppe. 
Wünschenswert wäre es, dass den guten verkehrspo-
litischen Grundlagen für eine fahrradfreundlichere 
Stadt nun Taten folgen. Wir wünschen der Stadt-
verwaltung weiterhin den Mut und die (finanzielle) 
Kraft, das vorliegende Radverkehrskonzept konse-
quent umzusetzen. Der ADFC Bautzen ist bereit, 
seinen Part der Unterstützung beizutragen. 
 JörgMoggert
Zweieinhalb Jahre ist es her, da attestierten die Baut-
zener Radfahrer ihrer eigenen Stadt im Klimatest 
2012 ein gutes „ausreichend“ (Note 3,88). Das war 
kein gutes Zeugnis, zumal die Bedingungen eigentlich 
ausgesprochen fahrradfreundlich sind: kurze Wege 
selbst aus Randbereichen 
der Stadt in das Zentrum, 
geringe Höhenunter-
schiede zwischen den 
Stadtteilen. Dies war der 
Anlass für die Bildung 
einer Ortsgruppe des 
ADFC-Sachsen. Auf 
Initiative von Martin 
Ritscher schlossen sich 
am 8. Februar 2013 Rad-
fahraktivisten zusammen, 
um den Radlern eine 
Lobby in der Stadt zu 
bieten und die Stadtver-
waltung auf dem Weg zur 
Fahrradstadt zu begleiten 
und zu unterstützen.
Dass die Verwaltung ge-
willt ist, die Verkehrssitua-
tion für ihre Radler zu 
verbessern, hat sie nicht 
nur beteuert, sondern 
zwischenzeitlich auch 
bewiesen. Vor der 
Öffnung der sogenann-
ten Westtangente zur 
Entlastung des Innen-
stadtverkehrs stellte die 
Stadt den Verkehrsentwicklungsplan Innenstadt (VEP) 
auf. Noch im Gründungsjahr der Ortsgruppe nahmen 
Mitarbeiter der Stadtverwaltung, einige Stadträte des 
Bauausschusses sowie die ADFC-Vertreter an einer 
Radtour durch die Stadt zu einigen kardinalen Pro-
blempunkten teil. Viel wurde diskutiert und berat-
schlagt. Zählbare Ergebnisse gab es allerdings nicht so 
schnell.
Jedoch entschloss sich die Verwaltung kurz darauf zur 
Erstellung eines „Radverkehrskonzeptes Bautzen“. 
Eine begleitende Arbeitsgruppe bestand aus verschie-
denen Interessenvertretern (Wirtschaft, Tourismus, 
Polizei, Bauausschuss, ADFC…). Weiterhin wurde 
eine Bürgerbeteiligung initiiert. Dies erfolgte in 
Form einer breit angelegten Öffentlichkeitsbefragung 
mittels Fragebögen sowie durch ein Bürgerforum, 
welches öffentlich war und allen Interessierten ein 
Podium bot. Nach Stadtratsbeschluss Ende Novem-
ber 2014 ist das Radverkehrskonzept nun verbindliche 
Planungsgrundlage für verkehrspolitische Entschei-
dungen in der Stadt.
Ortsgruppe Bautzen 





Freigegebene einbahnstraße in der Bautzner innenstadt. 
 Foto: Peter Stürzner
LeiPzig
ADFC Leipzig e.V. 
Peterssteinweg 18 
04107 Leipzig
Tel.: 0341-22 54 03 13 






Di bis Do 14 – 18 Uhr
Kontakt
Zurück in die Zukunft – der ADFC Leipzig als 
Lobbyverband der Radfahrenden
Was bisher geschah: Anfang 2012 begann die Stadt 
Leipzig mit der Neuauflage des Stadtentwicklungsplans 
Verkehr und öffentlicher Raum (STEP VöR). Teil dessen 
war ein Bürgerwettbewerb unter dem Motto „Ideen für 
den Stadtverkehr“, bei dem über 600 Vorschläge zur Ver-
besserung des Stadtverkehrs eingereicht wurden, davon 
43 vom ADFC Leipzig und seinen Mitgliedern. Beson-
dere Bedeutung hatte ein Runder Tisch, an dem alle be-
teiligten Verbände (u.a. ADFC, ADAC, Handwerkskam-
mer und IHK) sowie die Vertreter der Stadtratsfraktionen 
die Zukunft des Stadtverkehrs in Leipzig diskutiert und 
einen Konsens erarbeitet haben, der allen Beteiligten 
Kompromisse abverlangte. Als Zielwert für das Jahr 2025 
wurde im Herbst 2013 eine relative Verteilung der Wege 
nach Verkehrsarten (modal split) vereinbart, der für den 
Radverkehr 20 % und für den motorisierten Individual-
verkehr (MIV) 30 % vorsieht.
Verwirrung um den modal split: Bevor der STEP im 
Stadtrat zur Abstimmung kam, übernahm die Ver-
waltung noch einen Stadtratsbeschluss vom Mai 2014 
zum Klimaschutzprogramm, nach dem der MIV-Anteil 
auf 25 % reduziert werden sollte. Der Plan wurde der 
Öffentlichkeit vorgestellt und sollte im Dezember 2014 
vom Stadtrat beschlossen werden. Zwei Wochen vor 
der Abstimmung erkannte die IHK zu Leipzig: Der 
Wirtschaftsverkehr finde sich (erhebungsbedingt; Anm. 
CW) nicht im modal split wieder. Mit großem Aufwand 
machten die Wirtschaftsverbände nun gegen den modal 
split mobil. Von der Lokalpresse unterstützt, wurde in 
der Öffentlichkeit eine „Benachteiligung“ der Autofahrer 
durch „rote Wellen“ sowie „Zwangsmaßnahmen“ wie 
verkehrsberuhigte Bereiche und Neuaufteilungen des 
Straßenraums heraufbeschworen, die letztlich der Wirt-
schaftsentwicklung Leipzigs Schaden zufügen würden. 
Radfahrstreifen wurden per se als Staufallen dämonisiert. 
Der ADFC und die Umweltverbände Leipzigs, verbun-
den im forum urban mobil, wurden nicht müde darauf 
hinzuweisen, dass der durch Anreizsysteme im Radver-
kehr und ÖPNV zu erwartende geringere MIV-Anteil 
im modal split dem Wirtschaftsverkehr zu Gute käme, 
da dann weniger Privat-Pkw unterwegs seien. Letztlich 
beantragte eine offensichtlich von einer unreflektierten 
„Freie Fahrt für freie Bürger“-Mentalität geprägte Koa-
lition aus CDU- und AfD-Stadträten den Verzicht auf 
einen modal split im STEP VöR. Die übrigen Stadtrats-
fraktionen ließen sich darauf nicht ein und schlugen vor, 
wieder auf den ursprünglichen Vorschlag des Verkehrs- 
und Tiefbauamtes zurückzukehren, der 30 % MIV-Anteil 
vorsah. Nach heftiger Debatte fand sich schließlich im 
Februar 2015 eine Stadtratsmehrheit für diese letztlich 
marginale Veränderung gegenüber dem STEP VöR von 
2003. Darin waren bereits 32 % beim MIV und 17 % 
beim Radverkehr für das Jahr 2015 anvisiert. 
Was bleibt: Der ADFC Leipzig hat diesen politischen 
Prozess mit mehreren Pressemitteilungen und, zu-
sammen mit dem forum urban mobil, direkten Inter-
ventionen bei den Leipziger Stadträten begleitet. Die 
Wahrnehmung des ADFC Leipzig als Fahrradlobby hat 
sich in der Leipziger Öffentlichkeit weiter verstärkt. Der 
ADFC Leipzig hofft nun auf eine Realisierung der Ziele 
des STEP VöR bei der Umsetzung in den vielen kleinen 
und großen (Bau-)Maßnahmen der nächsten Jahre. Der 
Bürgerwettbewerb „Ideen für den Stadtverkehr“ kann 
nur der Auftakt gewesen sein für die weitere Beteili-
gung der Bürger bei der Umgestaltung der Stadt in eine 
klimagerechte und energieeffiziente Metropole des 21. 
Jahrhunderts, wobei Fahrradverkehr einen wichtigen 
Beitrag leisten kann. Wie bereits bei der Gründung des 
ADFC Leipzig vor 25 Jahren ist dazu jeder aufgerufen 
sich zu beteiligen, ob bei den täglichen Wegen mit dem 
Rad durch die Stadt oder bei der Unterstützung der 
Arbeit des ADFC. 
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25 Jahre ADFC Leipzig 
Teil 1:  Von den Anfängen… 
So wie in westlichen Ländern wurden auch in der 
DDR in den 60er und 70er Jahren dem Radverkehr 
von der Verkehrsplanung keine Zukunftschancen 
mehr gegeben. In Leipzig verschwanden folgerichtig 
mehr und mehr Radwege, der Zustand der verblie-
benen verschlechterte sich zunehmend. Und 1975 
wurde schließlich sogar der Promenadenring um die 
City für Radfahrer ersatzlos gesperrt. 
Als sich 1981 innerhalb des staatlichen Kulturbundes 
mit der Fachgruppe Umweltschutz Leipzig-Süd eine 
erste Umweltgruppe formierte, gehörte das Thema 
Radverkehr zu den ersten Aktivitäten. Das Engage-
ment brachte aber, außer verschiedenen Änderungen 
in der Beschilderung von Radwege-Verbindungen, 
kaum „Erfolgserlebnisse“. So zerrannen die Bemü-
hungen ‚Pro Rad’ allmählich im Sande. Die Resigna-
tion hielt bis 1987 an.
Im Mai jenes Jahres fanden sich die Leipziger 
Umweltgruppen zu einem ersten Erfahrungsaus-
tausch zusammen. Ein für diese Zeit durchaus nicht 
gewöhnliches Unternehmen, führte es doch die 
Kulturbundgruppen mit den von der Staatsmacht 
besonders misstrauisch beäugten kirchlichen Um-
weltschützern zusammen. Dort kam die Anregung, 
in einer großen Gemeinschaftsaktion das vergleichs-
weise unverfängliche Umweltthema „Radverkehr in 
Leipzig“ zu untersuchen. Es fanden sich um die 30 
Radenthusiasten zusammen, die schließlich die in 
mehrfacher Hinsicht „gewichtige“, 275 Seiten starke, 
Fachstudie „Radverkehr in Leipzig – Zustand, Pro-
bleme und Entwicklungsmöglichkeiten aus der Sicht 
der Radfahrer“ erarbeiteten. 
Im Herbst 1988 war der Bericht fertig. Auf der Titel-
seite wurde neben verschiedenen Fachgruppen des 
Kulturbundes auch die Arbeitsgruppe Umweltschutz 
beim Jugendpfarramt aufgeführt. Das war damals 
schon ein Politikum, denn die Kulturbund-Funktio-
näre hatten jahrelang erfolgreich eine Zusammenar-
beit mit diesen „superrenitenten kirchlichen Grup-
pen“ verhindert. 
Erst im März 1989 konnte dem Stadtrat für Verkehr 






de beispielsweise – al-
lerdings erfolglos – die 
Unterstützung bei der 
Vervielfältigung an die 
Erfüllung von Auflagen, 
wie das Streichen der 
Auswertung von „Westli-
teratur“ und ergänzende 
positive Ausführungen zur Umweltpolitik des Staates, 
gekoppelt. Auch die Vervielfältigung der Studie war 
ein Riesenproblem, denn Copyshops oder ähnliche 
Einrichtungen gab es ja in der DDR nicht. Als eine 
der ersten positiven Reaktionen wurde, und zwar be-
reits im Juli dieses Jahres, beim Büro für Verkehrspla-
nung der Stadt die Arbeitsgemeinschaft Radverkehrs-
förderung (kurz: AG Rad) gegründet, die im vorigen 
Jahr ihr 25-jähriges Jubiläum feiern konnte. 
Im Ergebnis unserer friedlichen Revolution wurde 
mit dem Ökolöwe-Umweltbund Leipzig bereits im 
Herbst 1989 die erste nichtstaatliche Umweltorga-
nisation gegründet. Die vorherige Arbeitsgruppe 
Radverkehr der Umweltgruppen wurde zur „Sektion 
Radlerfreunde“ im Ökolöwen.
Mitte November, nur wenige Tage nach Öffnung der 
Mauer, gab es erste Kontakte zum ADFC in Leipzigs 
Partnerstadt Hannover. Von diesem bekamen wir 
nicht nur logistische Unterstützung dahingehend, wie 
eine Vereinsarbeit zu organisieren ist, sondern auch 
materielle Hilfen für den Aufbau unseres Vereins-
büros. In einem Sonderheft der Vereinszeitschrift 
HannoRad wurde ausführlich über die Fahrrad-Ak-
tivitäten in der Partnerstadt berichtet. Und bei den 
Leipziger Umwelttagen, die die Stadt Hannover im 
März 1990 veranstaltete, wurden auch zahlreiche 
Leipziger Radlerfreunde überaus gastfreundlich 
begrüßt.
Schon bald gab es Kontakte zum ADFC-Bundesvor-
sitzenden Karl-Ludwig Kelber und Tilman Bracher 
vom damaligen Bundesvorstand. Sie kamen nach 
Leipzig, um mit den aktiven „Radlerfreunden“ in 
vertrauensvoller und konstruktiver Atmosphäre die 
völlig neuen Chancen einer Zusammenführung des 
bislang aufgebauten lokalen Engagements mit den 
organisatorischen Erfahrungen und Potenzen des 
ADFC-Bundesverbandes auszuloten. Und so war es 
folgerichtig, dass bereits am 8. Mai 1990 der ADFC 
Leipzig gegründet wurde. Eine Besonderheit war die 
über mehrere Jahre bestehende Doppelmitgliedschaft 
im Ökolöwe und im ADFC.
Im Juni 1990 startete – im Rahmen der ersten „Öko-
fete“ der Leipziger Umweltgruppen – ein großer Rad-
korso. Dieser wurde vom neuen Leipziger Oberbür-
germeister, Hinrich Lehmann-Grube, angeführt, der 
dabei das „Dienstrad Nr. 1“ übergeben bekam. 
Durch solche öffentlichkeitswirksamen Aktionen und 
vielfältige andere Aktivitäten wuchs die Mitgliederzahl 
im ADFC Leipzig bis Mitte 1991 auf annähernd 300. 
Aus dem kleinen Kreis von 30 Menschen, die sich vor 
dem politischen Umbruch für das Thema „Besser 
Radfahren in Leipzig“ engagiert hatten, war in nur 
zwei Jahren eine schlagkräftige Radfahrlobby gewor-
den. Ulrich Patzer, Andreas Boos
Stadtradeln 2015
Zum siebten Mal beteiligt sich Leipzig an der 
bundesweiten Kampagne STADTRADELN des 
Klima-Bündnis e.V. Vom 19. Juni bis 9. Juli sind alle 
Leipzigerinnen und Leipziger dazu aufgerufen, ihre 
täglichen Wege mit dem Fahrrad zurückzulegen. Die 
in den drei Wochen gefahrenen Radkilometer werden 
auf der Plattform www.stadtradeln.de eingetragen und 
dem eigenen Team und der Stadt Leipzig gutgeschrie-
ben.
Die Aktion STADTRADELN richtet sich an radak-
tive Kommunalparlamente und Kommunen, fleißige 
Teams und Radfahrende. Diese zeigen mit den doku-
mentierten Radkilometern, dass das Fahrrad umwelt-
freundliches Verkehrsmittel und selbstverständlicher 
Teil der Alltags- und Freizeitkultur ihrer Stadt ist.
Den Auftakt des STADTRADELNS 2015 in Leipzig 
bildet in diesem Jahr die Leipziger Radnacht. Am 
Freitag, den 19. Juni, führt eine Rundfahrt über die 
B2, den Leipziger Süden und den Innenstadtring. 
Treff ist um 20 Uhr am Richard-Wagner-Platz (vor 
der Blechbüchse), mit Live-Musik und Getränken aus 
der rad:bar. Juliana Klengel
Menschen mit Autismus auf dem Rad
Zu den Besonderheiten von Menschen mit Autismus 
gehören eine veränderte Wahrnehmung, Schwie-
rigkeiten in der Motorik und ein anderer Blick auf 
gesellschaftliche (und somit auch verkehrstechnische) 
Spielregeln – keine idealen Bedingungen, um zum 
leidenschaftlichen Radfahrer zu werden. Dennoch 
haben viele Menschen mit Autismus große Freude an 
der Bewegung und erleben das Radeln in der Natur 
als entspannend und anregend zugleich.
Das Team der Autismusambulanz Leipzig lädt alle 
Familien mit autistischen Kindern, Erwachsene mit 
Autismus und weitere RadlerInnen zu einem Radaus-
flug am 27. Juni ein. Treffpunkt ist die Sachsenbrücke 
im Clarapark um 10:00 Uhr. Je nach Lust und Mög-
lichkeiten können Sie an einer kleinen Runde (max. 
10 km) oder einer größeren (ca. 20 km) teilnehmen. 
Außerdem können Sie im Park kleine Runden auf 
Tandems drehen und/oder an Fahrradspielen (Slalom, 
Zeitfahren, o.ä.) teilnehmen. Gegen 13:00 Uhr treffen 
sich alle wieder auf der Wiese am AOK-Spielplatz 
zum Zusammenzählen der geradelten Kilometer (für 
TeilnehmerInnen unseres 
Teams beim Stadtradeln) 
und zum Picknick.
Wir freuen uns sehr, 
dass sowohl der ADFC 
Leipzig und auch der 
Mehrweg e.V. diesen 
Ausflug unterstützen 
und bedanken uns vorab 
schon für diese Koope-
ration!
Jede und jeder (auch 
Fahrradanfänger!) ist 
zum Radausflug willkommen! Bitte melden Sie sich 
vorher an über bach@int-bsw.de, so dass wir einen 
Überblick über die Teilnehmerzahl (und den Bedarf 
an Tandems) bekommen können.
Heidemarie Bach
im Namen der Autismusambulanz Leipzig
Kooperation Autismusambulanz Foto: Eva Metzner
LeiPzig
Teil 2 im nächsten Reflektor: 
Wie der ADFC Leipzig mit 
Unterstützung des Oberbür-
germeisters zur Leipziger 
Fahrradlobby wurde...
LeiPzig
Titelseite von HannoRad – 
Leipzig extra
Das „Dienstrad nr. 1 des Rates der Stadt Leipzig“
Foto: Jörg Bölsche
Titelblatt des großen Ar-






Heftig umstritten: Frauen auf dem Rad
Natürlich geriet bei der Thematisierung des Radfah-
rens als gesellschaftliche Neuerung zum Ende des 19. 
Jahrhunderts in besonderer Weise auch das Radfahren 
der Frauen in den Fokus. Erhebliche Sorgen machten 
sich zahlreiche (vorrangig männliche) Autoren um 
ästhetische Belange. Die Fragestellung, ob es einem 
Frauenzimmer aus bürgerlichen Kreisen erlaubt sein 
könne, ein anderes Beinkleid als einen bodentiefen 
Rock zu tragen, bedurfte im ausgehenden 19. Jahr-
hundert eindringlicher Erörterungen. Für Traditiona-
listen noch beunruhigender war die Vorstellung, dass 
das Fahrrad der bürgerlichen Frau die Möglichkeit 
eröffnen könnte, sich außerhalb der Reichweite des 
Mannes unabhängig frei zu bewegen.
Ein Artikel in der niederländischen Zeitschrift „De 
Katholieke Illustratie“ aus dem Jahr 1900 behandelt 
dieses Topos beispielhaft. Die Geschichte handelt von 
einer radfahrenden Frau. Die Möglichkeit, sich mit 
dem Rad frei und ungebunden zu bewegen, führt 
beim Mann zu Unbehagen und stürzt sogleich die 
Ehe in eine schwere Krise. Einem Freund berichtet 
der Mann resigniert, er wisse weder, wo sich seine 
Frau tagsüber aufhalte, noch was sie tue und am 
Abend sei sie kaum ansprechbar, da das Radfahren sie 
sehr stark ermüde. Eheleben und Familienglück seien 
durch die ständigen Fahrradausflüge der Frau gänzlich 
zerstört.
Erst als die Frau wegen eines Unfalls mit dem Rad auf 
das Radfahren verzichtet, wendet sich das Blatt. Das 
Eheglück hat wieder eine Chance. Tatsächlich war das 
Topos der radfahrenden Frau und der durch ihre un-
erhörte Eigensinnigkeit hervorgerufenen Ehekrise um 
die Jahrhundertwende keine Seltenheit. Damit gingen 
breit geführte Diskussionen über die Ansehnlichkeit 
und Schicklichkeit bestimmter Beinkleider radfahren-
der bürgerlicher Frauenzimmer einher. 
Auch der Umstand, dass die Gegnerschaft zum 
Radfahren manchmal von Vertretern des Radfah-
rens selbst ausgehen kann, scheint nicht neu zu sein. 
Einen Schritt weiter als der Bericht über 
das radfahrende Frauenzimmer in der 
katholischen Illustrierten, ging der selbst 
ernannte Fahrradphilosoph Eduard 
Bertz. Wesentlich weniger subtil bringt 
er seine Besorgnisse gegenüber dem 
Frauenradfahren in seiner „Philosophie 
des Fahrrads“ auf den Punkt. Diese 
Mode sei in „Paris erfunden“, allein 
„auf die männliche Lüsternheit berech-
net“ und könne überhaupt nur als eine 
„Ausartung und Versündigung gegen die 
weibliche Natur“ verstanden werden.
Freilich ließ sich schon im 19. Jahrhundert so manche 
Frau von derartigen Beiträgen nicht einschüchtern. 
Vielmehr finden sich zahlreiche Beispiele für einen 
selbstbewussten Umgang der Patientinnen mit dem 
Fahrrad, die statt klein beizugeben die Kompetenz 
ihrer Ärzte infrage stellten und deren ablehnen-
de Haltung vor allem als gesellschaftlich motiviert 
durchschauten. Es seien jene alten Hausärzte, die die 
Großeltern noch gekannt hätten, hieß es in einem 
Artikel. Diese ewig gestrigen würden sich gegen alles 
Neue sperren und so auch das Frauenradfahren als 
etwas außerhalb ihrer Macht Stehendes bekämpfen. 
In der medizinischen Fachdiskussion setzten sich 
schließlich die Stimmen durch, die dem Radfahren 
eher positive als negative Auswirkungen zuschrieben – 
für Männer wie für Frauen gleichermaßen. Gegen die 
Besorgnis des schon erwähnten „Fahrradphilosophen“ 
Eduard Bertz, dass „blutarme, bleichsüchtige, nervöse, 
hysterische, verkümmerte Wesen“ zu „Gebärerinnen 
einer degenerierten Rasse“ verkommen könnten, kam 
ist Radfahren gesund?
Das Fahrrad hat seit über 150 
Jahren nichts an technischer 
und ästhetischer Faszination 
verloren. Abgesehen von ei-
nigen notorischen PS-Enthu-
siasten dürfte diese Behaup-
tung wohl viel Zustimmung 
finden. Genauso aktuell wie 
das Fahrrad selbst sind auch 
die gesellschaftlichen Wellen, die diese damals als 
völlig neuartige Maschine geschlagen hat. Von Anfang 
an waren das Vehikel auf zwei Rädern und seine Be-
nutzer neben vielseitiger Bewunderung auch Anfech-
tungen ausgesetzt – ob in Form politischer Gängelung 
oder durch Traktate verschiedenster Experten. Schon 
in den 1880er Jahren tobten durch die europäische 
Fachliteratur Diskussionen über vermeintlich schäd-
liche Folgen des Radfahrens.
ist das Radfahren gesund?
Ein Beispiel dafür ist das kurz vor der Jahrhundert-
wende von Theophil Weber herausgegebene Büchlein 
„Ist das Radfahren gesund?“. Weber, den man heute 
vielleicht einen Fahrrad-Lobbyisten nennen würde, 
veröffentlichte eine Sammlung von Texten, welche die 
positiven gesundheitlichen Aspekte des Radfahrens 
hervorhoben und damit einen Diskurs umschreiben, 
der bis heute anhält. In der Einleitung heißt es:
„Das Freiwerden des schweren Kopfes, die Schwitzthätigkeit 
der Haut, das Strotzen der Muskeln von Blut, der gesteigerte 
Stoffumsatz, die bessere Blutmischung, die geregelte freiere 
Blutbewegung, der tiefe Atem mit der vermehrten Sauerstoff-
aufnahme, das Fortschaffen des hinderlichen überflüssigen 
Fettes und Wassers, die bessere ernährung machen den 
Körper gesund und mit der gesundheit des Körpers kommt 
auch die gesundheit des geistes. Die Thatkraft kehrt zurück, 
die Lust zum Leben, die Lust zur Arbeit, der Schaffensdrang 
und damit der frohe Sinn und die zufriedenheit. in wenigen 
Wochen verschwinden die quälenden Reizerscheinungen des 
nervensystems.“
[Aus: Theophil Weber (Hg.), Ist das Radfahren gesund? Aerztliche und 
fachmännische Gutachten zum Radfahren. Dresden 1893.]
Ein wichtiger Topos war die Vorstellung vom 
Menschen als eine Art mechanisches Wesen, dessen 
Leistungsfähigkeit mithilfe der „Mensch-Maschine“ 
Fahrrad weiter optimiert werden könne. Nicht selten 
setzten die dabei verwendeten sprachlichen Bilder den 
Menschen auf eine Ebene mit den technischen Er-
rungenschaften jener Zeit: „Mit den Unterschenkeln, 
welche er wie die Triebstangen einer Lokomotive 
bewegt, arbeitet er am meisten.“
Hierbei handelt es sich freilich um einen Themen-
komplex, den wir auch heute noch in vielerlei Gestalt 
antreffen: Fragen der sportlichen Selbstoptimierung 
und des Monitorings beim Radfahren oder die viel-
fältigen Fahrradbauteile mit den Vorsilben „bio“ und 
„ergo“ lassen erahnen, welch breites Feld die Frage 
„Ist das Radfahren gesund?“ nach wie vor umspannt.
Welches Ende die Debatte ums Radfahren im 
ausgehenden 19. Jahrhundert nehmen würde, war 
zunächst nicht so klar, wie es das eingangs erwähnte 
Zitat suggeriert. Vielmehr sah sich die noch junge 
Disziplin durch Stellungnahmen von Medizinern 
Anfeindungen ausgesetzt, die aus heutiger Perspektive 
betrachtet eher von einer konservativ-innovations-
feindlichen Polemik gegenüber einer neuen Sport- 
und Mobilitätsform zeugen als von einer stichhaltigen 
Auseinandersetzung.
Ein erstaunliches Argument gegen die übermäßige 
Benutzung von Fahrrädern führte der Berliner Arzt 
Martin Mendelsohn ins Feld. Er wies in seinem 1896 
erschienenen Traktat „Der Einfluß des Radfahrens 
auf den menschlichen Organismus“ darauf hin, dass 
„wenn die betreffenden Individuen es wollen, kaum 
eine Gelegenheit zu vielfacher und unauffälliger 
Masturbation so geeignet ist, wie sie beim Radfahren 
sich darbietet.“ Männer müssten die Fahrt oft unter-
brechen, „da starke und andauernde Erectionen sie 
hindern, auf dem Fahrrade zu verbleiben“.
Überhaupt war die Übertreibung beim Radfahren ein 
wiederkehrendes Topos im medizinischen Diskurs. 
Der Frankfurter Arzt Gustav Altschul sprach sich 1898 
dafür aus, das Radfahren strikt zu reglementieren und 
es überhaupt nur Menschen zu erlauben, deren Herz 
und Lungen bei bester Gesundheit seien. Ein Kollege 
forderte im Sinne einer „sanitätspolizeilichen Ueber-
wachung des Radelns“, dass an öffentlichen Plätzen 
und auf Radrennbahnen Schilder aufgestellt werden 
sollten, die über die „zweifellosen Schäden“ der Über-
treibung beim Radfahren aufklären. In zahlreichen 
Fachzeitschriften stritten Ende des 19. Jahrhunderts 
Mediziner mal mehr, mal weniger grundsätzlich über 
die Auswirkungen des Radfahrens mit Titeln wie „Ist 
das Radfahren gesundheitsschädlich?“.
zeitgemäße Betrachtungen zu medizinischen Debatten aus dem 19. Jahrhundert






Ja, ich trete dem ADFC bei. 
Als Mitglied erhalte ich kostenlos die Zeitschrift Radwelt und ge-
nieße viele weitere Vorteile, siehe www.adfc.de/mitgliedschaft. 
einzelmitglied
   ab 27 J. (46 €)  18 – 26 J. (29 €)
Familien-/Haushaltsmitgliedschaft
 ab 27 J. (58 €)  18 – 26 J. (29 €)
Jugendmitglied
 unter 18 J. (16 €)
Bei Minderjährigen setzen wir das Einverständnis der 
Erziehungsberechtigten mit der ADFC-Mitgliedschaft voraus.
Fördermitglied  Zusätzliche jährliche Spende:
Schicken Sie mir bitte eine Rechnung.
Beitrittsformular










Was tun bei Korrosion im Fahrradschloss?
Überall dort, wo es viele Fahrräder gibt, hat auch der 
Fahrraddiebstahl Konjunktur. So ist das auch in Sach-
sen. Um ein sattes Drittel ist die Zahl der Fahrrad-
diebstähle allein zwischen 2012 und 2013 angestiegen.
Fahrradschlösser müssen also einiges aushalten: 
Zangen, Bolzenschneider, gelegentlich auch 
einen Winkelschleifer. Der ärgste Feind aber 
kommt unauffällig und schleichend daher. 
Sein Name: Witterung. Besonders Fahrrad-
schlösser, deren Besitzer ihr Fahrrad im Frei-
en abstellen, leiden unter dem steten Wirken 
der Feuchtigkeit. Im Winter machen die großen 
Temperaturwechsel und die damit verbundene Luft
feuchte dem Schließmechanismus zu schaffen. Das 
Fahrradschloss lässt sich immer schwerer öffnen, weil 
es im Inneren nach und nach korrodiert.
Von Mal zu Mal ist mehr Kraft erforderlich, um das 
Fahrrad aus den Klauen des Schlosses zu befreien. 
Und relativ plötzlich ist dann der Punkt erreicht, wo 
kaum noch etwas geht. Nicht selten bleibt in solch 
einem Moment die eine Hälfte des Schlüssels im 
Schloss stecken und die andere in der Hand des Besit
zers. Damit es nicht erst dazu kommt, empfiehlt sich 
eine gewisse „Schlosspflege“. Nur, wie sieht die aus? 
Einfach das nächstbeste Öl reinkippen? Besser nicht!
Um ein Schloss leichtgängig zu halten, ist ein Kriech
öl wie WD 40 oder Brunox zu empfehlen, auf keinen 
Fall aber Kettenöl, Wälzlagerfett oder gar Speiseöl. Das 
Kriechöl wird ins Schlüsselloch und auf die beweg-
lichen Teile der Verriegelung gesprüht oder geträufelt. 
Damit es sich gut verteilt, empfiehlt es sich, danach 
den Schlüssel einige Male im Schloss zu drehen und 
das Schloss mehrmals zu öffnen und zu schließen. So 
werden alle Bauteile des Schlosses bewegt und kom-
men mit dem Schmiermittel in Kontakt.
Ist das Fahrradschloss schon sehr schwergängig, hilft 
das Schlüsselloch zum Boden zeigt.
Mit Kriechöl und dem richtigen Schlüssel ist das 
Öffnen eines jeden Fahrradschlosses leicht wie ein 
Kinderspiel.
das Fahrrad als eine Form der körperlichen Ertüchti-
gung an der frischen Luft in Betracht, welches diesen 
als schädlich angesehenen Eigenschaften entgegenwir-
ken könne.
Das Radfahren und die nerven
Große Sorgen bereiteten vielen Medizinern – ganz 
unabhängig vom Geschlecht des Patienten – auch die 
Auswirkungen des Radfahrens auf die Nerven. So 
forderte ein Artikel in der niederländischen Radfah-
rerzeitschrift „De Kampioen“ seine Leser dazu auf, 
stets darauf zu achten, dass die Geschwindigkeit beim 
Radfahren nicht zu schnell würde, da eine gehetzte 
Fahrt dem Nervensystem des Fahrers großen Schaden 
zufügen könne.
Um die Frage, inwieweit der menschliche Körper den 
vielfältigen gleichzeitig auftretenden Anforderungen 
des Radfahrens an Koordination, Gleichgewicht und 
Fortbewegung überhaupt gewachsen war oder ob sie 
ihn nicht vielmehr überforderten, entspannte sich in 
den 1880er und 1890er Jahren eine breite Diskussion, 
die von einer Vielzahl von Ärzten mitgestaltet wurde, 
sich aber keinesfalls nur auf medizinische Kreise 
beschränkte.
Der zwickauer Mediziner Martin Thierfelder etwa wusste 
davon zu berichten, dass
„die Stöße und erschütterungen des Vorderrades von der 
starren Vorderradgabel und Lenkstange fast unvermittelt 
auf die Hände und Arme des Fahrers übertragen werden; von 
dort pflanzen sie sich durch den Schultergürtel auf den oberen 
Teil der Wirbelsäule fort, um einerseits nach dem Kopfe hin 
auszustrahlen und Hirn, verlängertes Rückenmark und Hals-
mark zu irritieren, andererseits, um auf das der Wirbelsäule 
eng benachbarte Herz sich zu übertragen. [...] Wenn man 
sich gleichzeitig vorstellt, daß heutzutage unzählige Personen 
gewohnheits- und berufsmäßig radfahren und daß diese 
Personen oft Tag für Tag stundenlang ihre wichtigsten zen-
tralorgane bei der Ausübung ihres Sportes den obengenannten 
Schädigungen aussetzen, so dürfte für die Mehrzahl der 
Fälle von „Radfahrerneurosen“ und somit für einen Teil der 
„nervosität“ unseres zeitalters der zusammenhang zwischen 
Ursache und Wirkung gegeben sein.“
[aus: Martin Thierfelder: Uber die Entstehung gewisser Neurosen bei 
Radfahrern und deren Verhütung durch eine neue b.ygienische Verbesserung 
des Fahrrades.]
Auch in dieser Debatte fanden sich bald Vertreter 
einer das Fahrrad befürwortenden Position. Von einer 
größeren Leistungsfähigkeit des Nervensystems und 
einer höheren Geschwindigkeit der „Nervenleitung“ 
wusste etwa Martin Siegfried zu berichten. Die Fort-
bewegung mit dem Fahrrad habe „ein wohlthuendes 
Selbstbewusstsein zur Folge und lässt das Gefühl der 
Individualität wieder erwachsen, welches bei jeder 
passiven Einzel- oder Massenbeförderung durch 
Wagen, Eisenbahnen, Omnibusse, Pferdebahnen, 
elektrische Bahnen etc. verloren geht.“
In der vielfältigen Literatur zu „Fahrrad-medizi-
nischen“ Fragen am Ende des 19. Jahrhunderts 
kommt nach einigem Hin und Her dieser Aspekt in 
ähnlicher Form immer wieder zur Geltung: Das Rad-
fahren als selbstbestimmte Tätigkeit führe zur „Stär-
kung der Willenskraft und des Selbst-
vertrauens“ und erziehe Radfahrer zu 
„charaktervollen Persönlichkeiten“. 
Theophil Webers „Ist das Radfahren 
gesund?“ bringt diesen Aspekt auf den 
Punkt: „Einen grossen Vorzug des 
Radfahrens vor andern mechanischen 
Heilmitteln erkenne ich darin, dass 
es nicht in engen Zimmern oder staubigen Turnsä-
len genossen wird, sondern draussen im Freien, auf 
luftigen Anhöhen, in balsamisch riechenden Wäldern, 
unter Gottes herrlichem Firmament.“ Auch 122 Jahre 
danach schätzen Millionen Menschen genau diesen 
Aspekt des Radfahrens.
Die Gefahr von Kopfverletzungen übrigens – die 
heute bei den Debatten um die vermeintlichen Ge-
fahren des Radfahrens unangefochten im Vordergrund 
steht – vermochte vor hundert Jahren kaum den Fo-
kus der fahrradkritischen Mediziner zu erreichen. Erst 
in der Mitte des 20. Jahrhunderts verbreiteten sich die 
ersten Sturzkappen für Rennradfahrer. Dies ist sicher 
ein anschauliches Beispiel dafür, dass gesellschaftliche 
und fachliche Debatten rund ums Radfahren – wie 
gesellschaftliche Debatten im Allgemeinen – be-
stimmten Konjunkturen und einer eigengesetzlichen 
Dynamik unterliegen. Wie ja übrigens auch die soziale 
Bewertung „der Radfahrer“ selbst, die im mittleren 
19. Jahrhundert als abgedrehte Neureiche galten und 
noch bis vor einigen Jahren als arme, etwas welt-




es in der Regel, das Schloss mehrfach und auch nicht 
zu sparsam mit Kriechöl zu befüllen und dem 
Wundermittel zwischen-
durch Zeit zu lassen, 
seine Wirkung zu 




Korrosion – das 
Wasser – aus dem 
Schloss verdrängt. Nach-
dem das Kriechöl jeden Winkel des 
Schließmechanismus erreicht hat, 
sollte sich das Fahrradschloss wieder 
leicht öffnen lassen.
Oft blockieren Schmutz und Korrosion 
den Schließzylinder. Um die Verschmutzung 
in Grenzen zu halten, empfehlen sich Schlösser 
mit einer speziellen Abdeckkappe vor dem Schlüssel-
loch. Damit bei Regen kein Wasser eindringt, sollte 
das Schloss immer so am Rad angebracht werden, dass 
FAHRRADKULTUR
Abb. auf S. 18 – 20:
J. Ph. Raw: Praktisches 
Handbüchlein für die Rad-
fahrer und Radfahrerinnen 
in Nürnberg und Fürth 






Für wen wurden einst die ersten guten Straßen ge-
baut? Carlton Reid, britischer Journalist bei Bikebiz.
com hat eine klare Antwort: für die ersten Radfahrer – 
Lobbyisten in eigener Sache. In seinem Buch „Roads 
were not built for cars” erforscht und dokumentiert er 
detailliert die Geschichte all jener Männer in Groß-
britannien und Nordamerika, die im 19. Jahrhundert 
noch vor der Erfindung des Autos begannen, poli-
tischen Einfluss zu üben für bessere Straßen und ihre 
Radfahrerrechte im öffentlichen Raum.
Dabei weist er nach, dass eben jene Radfahrer-Lobby-
isten der ersten Stunde wenig später auch ihre Forde-
rungen nach guten Straßen als Autofahrer der ersten 
Stunde weiterverfolgten. So erfolgreich, dass Straßen 
heute vom Autoverkehr dominiert sind. Dass diese 
Entwicklung seit Ende des 19. Jahrhunderts nicht 
zwangsläufig war, ist eine spannende Erkenntnis des 
Buches. Bevor Radfahrer ihre Dreiräder mit Motoren 
ausstatteten, waren die Eisenbahn, die Straßenbahn 
und das Fahrrad die Hauptdarsteller in den Szenarien 
der Zukunftsforscher. Carlton Reids These lautet: Im 
wachsenden Straßennetz und selbst in der Erfindung 
und im Erfolg des Autos steckt schon immer mehr 
DNA des Fahrrads, als die automobile Geschichts-
schreibung bislang zugeben will. Erst die Popularität 
des Fahrrads schuf Grundlage für die Nachfrage und 
weitere technische Entwicklungen bis zum Automobil 
– und nach guten Straßen.
Lesetipp: 
Roads were not build for cars
„Roads were not built for cars” ist gründlich re-
cherchierte Polemik und velophiles Geschichtsbuch 
zugleich – unterhaltsam und so erfolgreich, dass es 
derzeit nur als E-Book erhältlich ist. Die Kickstarter-
Kampagne 2013 für die Recherchen und die Produk-
tion des Buches war mehrfach überzeichnet. Im April 
erscheint nun die zweite Auflage und ab Mitte März 
kapitelweise das kostenlose PDF mit den Texten und 
Quellen. Carlton Reid recherchiert derweil bereits 
für das Folgebuch. „Bike Boom“ soll es heißen und 
die Geschichte des Fahrrads seit den 1972er Jahren 
nachzeichnen. 
Lassen sich die Befunde aus „Roads were not built 
for cars“ auf Sachsen übertragen? Ging die Forderung 
nach guten Straßen auch hier zuerst von Radfahrern 
aus, die später zu Autofahrern mutierten? Gab es 
besonders beliebte Gasthäuser entlang der in histo-
rischen Tourenbüchern beschriebenen Routen, an 
denen sich – wie im englischen Ripley – Radfahrer 
einst haufenweise trafen? Wer waren die Schlüsselfi-
guren im Fahrradland Sachsen in der zweiten Hälfte 
des 19. Jahrhunderts? „Roads were not built for cars” 
gibt Antworten und wirft Fragen auf.
 JensBemme
BUCHTiPP 
 „Roads were not built for cars“ von Carlton Reid: Mobilitätsgeschichte neu erzählt.
Mehr informationen zum 
Buch unter  
www.roadswerenotbuiltforcars.com
interview mit Carlton Reid 
unter www.tinyurl.com/ll42rtu
Carlton Reid: Bike Boom – 
the unexpected resurgence in 
cycling. Mehr informationen 
unter www.bikeboom.info  
KOnTAKTe/LeSeRBRieFe/iMPReSSUM
zum Leserbrief von Bernd Rößiger im 
Winter-Reflektor
... kann ich nur sagen: „Wer lesen kann   ist 
klar im Vorteil!“
Die vollständige Einstellung des Zugver-
kehrs auf großen Bahnhöfen wegen der 
Inbetriebnahme neuer Stellwerke/Gleise usw. 
wird wochenlang vorher auf allen Kanälen 
(Tageszeitungen, Fernsehen, Rundfunk, 
Internet) angekündigt. Dabei fehlt auch nie der 
Hinweis, dass die Ersatzbusse keine Fahrräder 
und Kinderwagen befördern.
Wenn einzelne Busfahrer das aus Gefälligkeit 
doch machen, kann man kaum erwarten, dass 
der Service-Mitarbeiter der Bahn das weiß.
Hans Heydrich, 
Dresden
zum Artikel „es wird nacht Señorita 
… und ich hab kein Quartier für mein 
Rad.“, Reflektor Winter 2014/15
Sehr geehrte Reflektoren,
mit großer Freude las ich wie immer den neu-
esten Reflektor. Zum Beitrag von Andreas Boos 
auf S. 15 möchte ich auf die Richtzahlentabelle 
der Verwaltungsvorschrift zur Sächsichen Bau-
ordnung Punkt 49.1.2 hinweisen. Dort werden 
entgegen des Textinhaltes (S. 15, 2. Spalte 1. 
Absatz) konkrete Stellplatzzahlen vorgegeben. 
Diese Verwaltungsvorschrift ist von den Bauauf-
sichtsbehörden anzuwenden. Allerdings gibt es 
zur technischen Ausgestaltung der Stellplätze 
für Fahrräder keine Vorgaben. Für Automobile 
ist das (natürlich ) genau geregelt durch die 
Sächsische Garagen- und Stellplatzverordnung. 
Alle Vorschriftentexte findet man gut unter 
www.revosax.sachsen.de.
Nachdem der sächsische Gesetzgeber schon 
in § 49 die Stellplatzpflicht für Fahrräder mit 
der Novellierung der Sächsischen Bauordnung 
gelockert hatte, dürfte damit erst Recht eine Er-
gänzung der Garagen- und Stellplatzverordnung 
um einen Fahrradteil ausbleiben, solange sich 
an den politischen Mehrheitsverhältnissen im 
schönen Sachsenland nichts ändert. Zuständig 
ist übrigens das Innenminsterium, da sehe ich 
schwarz...
Mit freundlichen Grüßen aus Leipzig
G.Hoyer
ihre Meinung interessiert uns.  
Leserbriefe, begeisterte und kritische,  
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Altmarkt 2, 09468 Geyer  
Tel.: 037 34-69 10 59
Ortsgruppe Freiberg
c/o Thomas Oppermann




Postfach 30 01 13, 02826 Görlitz 




Radfahrerkirche Weßnig:  
Pfarrer Tobias Krüger 
Pfarrstr. 1, 04874 Belgern Tel. u. 




c/o Steffen Hoffmann 






Radfahrerkirche Stadt Wehlen: 
Pfarrer Michael Schleinitz
Dorfstr. 1, 01847 Lohmen
Tel.: 035 01-58 73 87
michael.schleinitz@evlks.de
Jens und Kirsten Sackmann 
Neue Straße 5 
01744 Dippoldiswalde 
OT Seifersdorf 
Tel.: 035 04-61 97 66 
sackmann@yahoo.de
Vogtlandkreis
Radkultur-Zentrum Vogtland e.V.  
Am Markt 12, 08491 Netzschkau 
Tel.: 037 65-30 06 80 
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Redaktions- und Anzeigenschluss 
der folgenden Ausgabe: 
iMPReSSUM
 LeTzTe SeiTe reflektor sommer 2015
Hier könnte Ihre Adresse stehen! Als ADFC-Mitglied kommt der 
Reflektor kostenlos zu Ihnen nach Hause. 
Informationen zur Mitgliedschaft unter www.adfc-sachsen.de und 
mitgliederbetreuung@adfc-sachsen.de
neben der Dieselstraßenbahn und sprechenden 
Raumschiffen ist das autonome Fahren der neues-
te Schrei der internationalen Verkehrsforschung. 
Wöchentlich eröffnet die industrie neue entwick-
lungsabteilungen, Milliarden fließen stündlich in 
die Forschung und jede Sekunde erscheinen neu-
este nachrichten über die innovativsten entwick-
lungen zu selbstfahrenden Autos. „Autonomes 
Fahren – das kommt auf uns zu!“ – „Selber 
lenken? War gestern!“ – „Selbstfahrende Autos 
sind eine Chance für die Stadt!“ So geht das jetzt 
schon seit Monaten.
Keine Frage: Selbstfahrende Autos werden in 
zukunft all unsere Probleme lösen. endlich ist 
in unseren Städten Platz für noch mehr Autos, 
denn autonome Autos müssen weniger Abstand 
halten. Als sehr nützlich erweist sich auch der 
Umstand, dass kein Autofahrer mehr die ganzen 
überflüssigen Verkehrsregeln lernen muss. Die 
kennt ja schon heute nur eine Minderheit. Der 
bedeutendste Vorteil selbstfahrender Autos aber 
ist eindeutig der, dass sie selbst fahren: Wenn das 
Auto von allein zur Arbeit fährt und der Autofah-
rer zu Fuß nebenher gehen kann, entkommt er auf 
galante Weise jedem Stau.
Autonomes Fahren
nun bringt das Bundesver-
kehrsministerium mit einem 
Aufsehen erregenden Projekt das 
deutsche Selbstfahrmobilitätscluster 
weiter voran: „Schon seit langer 
zeit wird ja auch im Fahrradbereich am 
gewicht optimiert“, sagt Verkehrsminister 
Dobrindt, der das ambitionierte Vorhaben mit 
Forschungsgeldern unterstützt. „Das Fahrrad hat 
noch ganz viel Potential. es ließen sich unzählige 
Kilos einsparen, wenn man auch beim Mobilitäts-
system Fahrrad auf den Fahrer verzichten könnte.“
nicht jeder Kollege von Dobrindt bekommt beim Thema 
autonomes Fahren gute Laune „Der Radfahrer als solcher 
war bisher immer eine hervorragende Projektionsfläche 
für absurde politische Forderungen. Helmpflicht, Warn-
westenpflicht, Alkoholverbot – so viele spannende The-
men, mit denen man wunderbar polarisieren konnte. Wie 
soll ich als Verkehrspolitiker noch in die zeitung kommen, 
wenn jetzt auch die Fahrräder alle von alleine durch die 
gegend fahren?“, schimpft ein deutschlandweit bekannter 
Hinterbänkler. Klar – immer wenn sich neuerungen ankün-
digen, sind die nörgler und Meckerer sofort zur Stelle.
Der nächste Reflektor erscheint am 8. August 2015.
Auch für ihre selbstfahrenden Autos muss die industrie 
wahrscheinlich noch einige Überzeugungsarbeit leisten. Wie 
kürzlich bekannt wurde, arbeiten die Kultusminister der Länder 
an einem Antrag, demzufolge das zuschnellfahren in die 
UneSCO-Liste des immateriellen Kulturerbes aufgenommen 
werden soll. „Über viele Jahrzehnte haben rasende 
Autos unsere Städte geprägt. Sie sind Teil unserer 
deutschen Kultur. Mit den selbstfahrenden Autos 
droht dieses prägende Kulturgut unwiederbring-
lich verlorenzugehen. niemand würde mehr die 
zulässige Höchstgeschwindigkeit überschreiten.“ 
Autos, die mit 90 km/h durch innenstädte 
brettern – sollte es sie wirklich nur noch 
in der bald verblassenden erinnerung 
der Alten geben? Die Folgen sind kaum 
abzuschätzen. eine Unter-Arbeitsgruppe 
setzt sich übrigens dafür ein, dass auch 
das Falschparken auf Radwegen und das 
enge Überholen von Radfahrern mit dem 
UneSCO-Status geadelt wird.
Felix Radler
